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Schwenkschiebettir fiir Fahrzeuge 



Die Erfindung betrifft eine Schwenkschiebettir fiir Fahrzeuge. insbesondere Schienenfehr- 
zeuge Oder Lifikabinen mit mindestens einem TUrflttgel, der im SchlieBzustand in der 
5 Fahrzeugwand angeordnet ist und der im Offiiungszustand an der AulJenseite vor der 
Fahizeugwand angeordnet ist und dabei eine TiirtifiEhung frei iSBt, wobei Antriebsvorrich- 
tungen sowie Querflihrungsvorrichtungen und Langsfiihrungsvorrichtungen vorgesehen 
sind, die eine Bewegung des mindestens einen Tiirflugels quer zu der Fahrzeugwand und 
entlang der Fahizeugwand ermQgHchen, wobei die Langsfiihrungsvorrichtungen mittels 
10 der Querflihrungsvorrichhingen bewegt werden. 

Ein derartiger TOrantrieb ist beispielsweise aus der BP 0 820 889 A bekannt. Es bewegt 
sich bei diesem Turantrieb so wie bei vielen anderen auch, nahezu die gesamte Antriebs- 
vorrichtung, die auf einem Schlitten montiert ist. entlang der Querfiihrungsvorrichtungen 

15 und es ist daher notwendig. zumindest die Langsfiihrungsvorrichtungen. in den meisten 
Fallen aber auch die gesamten anderen Antriebskomponenten in der ausgestellten Endlage 
zu fixieren. urn sicherzustellen. dass die TOrflagel mit ihren hinenseiten nicht an der Au- 
Benseite der Fahrzeugwand anstoBen. GleichermaBen muB sichergestellt werden, dass 
gegen Ende der SchlieBbewegung der TOrflUgel entlang der Langsfiihrungsvorrichtungen 

20 die Fixierung aufgehoben wird und die Querfiihrungsvorrichtungen die Einzugsbewegung 
der Langsfiihrungsvorrichtungen, damit auch der Turflugel, und, in den meisten Ausfiih- 
rungsformen, dcs gesamten Schlittens bewirken. 

Diesc Bcwegungsabfolge wird im Stand der Technik durch eine cigene FOhrungsschiene 
25 crrcicht, die ortsfcst bczUglich dcs TOrportais und damit dcs Wagcnkastcns dcs Fahrzcugcs 
angeordnet ist und dieses Problem zufriedenstellcnd I6st. 

Ein andcrcs Problem crgibl sich aus der Bcdingung, dass bcim Ausfall der Encrgic dcs 
Ttirantricbcs dcnnoch sichcrgcslclll scin muB, dass die Tur sich nicht durch Pcrsoncn odcr 
30 Gcgcnstandc, die gcgcn den TiirnUgcl stoBcn. gcfiffncl wird. Zumcist wird im normalcn, 
4JCSchlQsscum^tmUlc,^ni«ic,j:u^^^^^ 




■slromios, gcschaltcl. Es darf in dicscn Zu.iand. sclbsl. wcnn noch mcchanischc Ricgcl 
vorhandcn sind. nicht y.u cinc.n onhcn der Tiir durch Krafiausubung auf den TurnUgel 
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Oder durch Betatigen des TiirgriflFes kommen, diese muB fest und zuverlSssig geschlossen 
bleiben. Bei energielosem TOrantrieb darfdie Tflr nur durch Betatigen einer Tfimotbetati- 
gung zu SfiOien sein. 

5 Im Stand der Technik wird diese Forderung durch einen sogenaimten Obertotpunktmecha- 
nismus erfiillt, wobei ein Dreh- oder Schwenkteil des TOrantriebes. der mit einem zweiten 
schwenkbaren Bauteil drehbar verbunden ist, im Zuge der SchlieCbewegung die Verbin- 
dungslinie der Drehachsen der beiden Bauteile durchlauft und dann nahe dieses sogenann- 
ten Totpunktes seine Endlage hat. Bei jeder Ausubung von Kraft auf den Turflagel und 
10 damit auf diesen Schwenkteil, kann diese zufolge der Ruhelage des Schwenkteiles nur zu 
einem Moment fiihren, das in SchlieBrichtung auf den Schwenkteil wirkL 

So sicher derartige Vorrichtungen auch das ungewollte oder unautorisierte Offhen der 
Turen verhindert, so nachteilig ist dieser Mechanismus. wenn die TUr tatsachlich durch die 

1 5 TQmotbetatigung geOffhet werden soli, insbesondere, wenn dies durch ungeObte Personen 
und/oder im Falle einer Panik geschehen soli. Es ist nSmlich in diesen Situationen mit 
hoher Wahrscheinlichkeit so, dass bereits Druck auf den Turfliigeln in Offnungsrichtung 
ausgeubt wird, wShrend versucht wird, den Antriebsmechanismus mit dem TOmotbetati- 
gung Ober den Totpunkt zu bringen. Was im normalen Betrieb der Sicherheit dient, wirkt 

20 nun dem gewUnschten Offnungsvorgang entgegen und es bedarf auGerordentlicher Krafte, 
um in diesem Fall den TUrantrieb uber den Totpunkt zu bewegen. Nach Oberwindung 
desselben wird natOrlich durch die andriickenden Personen oder Gegenstande die Off- 
nungsbewegung eingeleitet bzw. unterstutzt. 

25 Es ist das ZicI der Erfmdung, einen Turantrieb der eingangs gcnanntcn Art zu schafTen, der 
diese Nachteile nicht aufweist, sondem unabhangig von der momcntancn Bclastung des 
Turblattes ein Offnen der TOr im Nolfall mittels der Tiimolbctatigung unler stcts glcichcn 
kincmatischcn und vor allcm dynamischcn Bcdingungcn sichcrstclll und dabci weder mchr 
Plalz bcndtigl ais die derzcit vcnvcndclcn Obcrtolpunklmcchanismcn, nocli hdiicrc Invc- 

30 stilionskostcn mil sich bringt. 

ErnndungsgcmaB wcrdcn dicsc Ziclc dadurch crrciclit, dass der Schwenkteil cincn FUh- 
rungslcii aufweist, der mil cincr Fiihrung /.iisammcnwirkl, und dass die FiUirung in dem 



Bereich, in dem der Schwenkteil in der geschlossenen Lage der Tur mit ihr zusammen- 
wirkt, einen Kreisbogenabschnitt um die Drehachse des Schwenkteiles aufweist. 

Dutch diese MaBnahme erzeugen die auf das Tttrblatt wirkenden Krafte kein Moment am 
Schwenkteil und die Verriegelung erfolgt in emem Bogenabschnitt, der groBenmafiig dem 
Bogenabschnitt Qblicher tJbertotpunktmechanismen entspricht, aber auf neutrale Weise. 
Um zu verhindera, dass der Schwenkteil im Zuge von Erschutterungen, Vibrationen, Nei- 
gungen des Fahrzeuges, etc, in eine Position gelangt, in der dieser neutrale Bereich verlas- 
sen wird, wird der Schwenkteil in dieser Lage entweder formschlussig oder kraftschlussig, 
beispielsweise durch eine Feder, gehalten. Zum Of&ien mufi nur die formschlussige Siche- 
rung aufgehoben oder die stets mit konstanter und geringer Kraft wirkende kraftschlussige 
Sicherung durch die TumotbetStigung ttberwunden werden, so dass der Teil des Schwenk- 
teiles, der mit der Ftthmng zusammenwirkt, aus dem neutralen Bereich gelangt, wodurch 
das Offhen der TOr im Notfall unabhSngig von der GroBe der auf das TUrblatt in Ofifhungs- 
richtung wirkenden Krafte, zu Sffhen ist. 

Die Erfindung wird im folgenden an Hand der Zeichnung nSher erlautert. Dabei zeigt 

die Fig. I einen Vertikalschnitt normal zur AuOenwand des Fahrzeuges dem oberen Turbe- 

reich in geschlossener Lage der TUr, 

die Fig. 2 den Schnitt gemaB Fig. 1 mit ausgestelltem Turblatt, 

die Fig. 3 die Darstellung gemaB Fig. I mit etwas verschobener Schnittebene, so dass der 
Ausstcllmechanismus deutlich wird und 

die Fig. 4 des neuen den Bereich des erfindungsgemaBen Totpunktmechanismus in vcrgro- 
Bcrtcni MaBstab in verschiedenen Positioncn wahrend dor Offnungsbewegung. 

Die Fig. 1 zeigt einen Vertikalschnitt im Randbcreich einer in ihrcr Gcsamtheil mit 1 bc- 
zcichnclcn TOr dar. Bci ublichen TUrcn von Fahrzcugcn, beispielsweise Schienenfahrzcu- 
gcn, bci dcncn die Tiircn in den Scitcnwandcn des Fahrzcugkaslcns 6 angcordnct ist, vcr- 
Uiuft dieser Schnitt somit zumindcst im wcscntlichcn normal zur Fahrzcuglangsachsc. Die 
Fig. 1 zeigt den Bereich des TUnncchanismus 2, der im wcscnllichcn in seiner Gcsamtheil, 
■smnlr^m-&-«m+Hdest-ei-nen-^^^ 

Rollcn in Fiihrungcn 5, die Test am Fahr/cugkaslcn 6, gcgcbcncnfalls an cincm lest mil 
clem Wagcnkastcn 6 vcrbundencn Portal oder Rahmen, befcsligt sind, vcrschicblich ist. 



Bei der in Fig. 1 dargestellten geschlossenen Lage entspricht die AuBenflSche F des TOr- 
flagels 3 im wesentUchen der AuBenflache A des Fahrzeugkastens 6, wie dies bei 
Schwenkschiebeturen fiblich ist. Das gezeigte Ausfuhrungsbeispiel stellt eine teleskopier- 
5 bare Tur dar, dabei ist ein aus zumindest drei Teilen bestehendes Teleskop 7 einerseits mit 
dem Schlitten 4, andererseits mit dem Tiirflagel 3 verbimden, und ermSglicht so die Ver- 
schiebung des Tiirflugels 3 entlang der AuBenseite des Wagenkastens 6. Die Verschiebe- 
richtung veriauft bei Ublichen, auf der Seite des Fahrzeugkastens angeordneten Ttiren, 
somit parallel zur Langsachse des Fahrzeuges (Bei Liftturen sind diese Relationen entspre- 
10 chend anders orientiert). 

Dieser Teil des TUrmechanismus 2 hat mit der Erfmdung nicht unmittelbar zu tun, weshalb 
auf eine eingehendere Beschreibung verzichtet wird. So kann statt eines Teleskops ein 
anderes Schiebesystera vorgesehen sein u.dgl. mehr. Wesentlich ist nur, dass der bzw. die 
15 TurflQgel 3 letztlich am Schlitten 4 montiert sind, wobei nicht auBer acht gelassen werden 
darf, dass zum gezeigten Teleskop noch FOhrungen. Veiriegelungen, Sensoren etc. kom- 
men, die aber ebenfalls nur am Rande mit der Erfmdung zu tun haben. weshalb hier in der 
Beschreibung nur soweit auf sie eingegangen wird, wie der Kern der Erfmdung es erfor- 



dert. 



20 



Die Fig. 2 zeigt die Tur der Fig. 1 im gleichen Schnitt in der ausgestelhen Lage. Dabei ist 
der Schlitten 4 in bzw. entlang der Fuhrung 5 zur FahrzeugauBenseite hin verschoben, so 
dass der TiirnUge! 3 auch mit seiner Innenflache I auBerhalb der FahrzeugauBenseite A zu 
liegcn kommt und entlang des Teleskops 7 (normal zur Darstellungsebene) verfahren 
25 werden kann, ohne den Fahrzeugkasten 6 zu rammen. 

Zuruckkchrend zur Fig. 1 ist fcstzuhaltcn. dass auch bei kraftloscm TUranlricb sichcrgc- 
stcllt scin muB, dass der TUrflagel 3 nichl durch auf ihn wirkcndc KrSflc gcSITnct wird, 
sondcm dass cs hicr cine Vcrricgelung gcbcn muB. die nur durch ordnungsgcmiiBcs Akli- 
30 vicrcn dcs TUrantricbcs odcr durch Bctatigcn cincr TUmolbclaligung aufgchobcn werden 
kann. Die in ihrcr Gcsamlhcil mil 8 bc/.cichnclc crfindungsgcmaBc Vcrricgelung bcstcht 
im wcscnllichcn aus cincm am Schlillcn 4 um cine Drchachsc 9 schwcnkbar gclaycrlcn 
Vcrricgelungshcbcl 10, der an cincm Endc cine Rollc 1 1 iragt, die in cincr bc/.uglich dcs 
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Fahrzeugkastens 6 ortsfesten Nut 12 verschieblich bzw. abrollbar gelagert ist Das Funk- 
tionieren dieses Verriegelungsmechanismus wird weiter unten nSher erlSutert. 

Die Fig. 3 zeigt einen Schnitt parallel zum Schnitt der Fig. 1 bei gleicher Position der Tur 
5 und illustriert den eigentlichen Ttirantrieb 13. Im dargestellten Ausftthrungsbeispiel ist mit 
der Abtriebswelle eines Elektromotors ein Zahnrad 14 drehfest verbunden. Ein weiteres 
Zahnrad 14* ist mit dem GehHuse des um seine Abtriebswelle drehbar aufgehangten Elek- 
tromotors drehfest verbunden. Das Zahnrad 14' kammt mit einem drehfest mit dem Ver- 
riegelungshebel 10 und somit mit ihm um seine Drehachse 9 rotierenden Zahnrad 15. Das 
10 Zahtirad 14 kammt mit einem Zahnrad 16, das mit einer Spindel 17 (Fig. 2) drehfest ver- 
bunden ist, wobei die Spindel 17 wiederum gemeinsam mit einer mit dem TurflUgel 3 
passend verbundenen Mutter fiir die Langsbewegung des TUrflugels verantwortlich ist. 

Die Funktionsweise der Vorrichtung ist nun folgende: Wenn der Motor, ausgehend von der 
15 in Fig. 3 dargestellten Position, sich in Offnungsrichtung zu drehen beginnt, verhindert 
eine (nicht dargestellte) Fuhrung die Bewegung des TUrflQgels 3 entlang des Teleskops 7 
und damit jede Drehung der Spindel 17 und so auch der Zahnrader 16 und 14, so dass, 
durch das Reaktionsmoment des Motors, dieser sich samt dem Zahnrad 14' in die Gegen- 
richtung dreht und so das Zahnrad 15 um die Drehachse 9 verdreht. Da das Zahnrad 15 fest 
20 mit dem Verriegelungshebel 10 verbunden ist, verschwenkt sich dieser (in Fig. 3 im Uhr- 
zeigersinn) und verschiebt so die Rolle 11 in der Nut 12. 

Die Nut 12 wcist nun einen zuniindest im wesenthchcn geradlinigen Abschnitt 12a und, ab 
einem Ubcrgangspunkt 18 (Fig. 4), einen daran anschlieOcnden, gckrummlen Abschnitt 

25 12b auf Bei geschlossencr Tur (in der vcrriegeltcn Position) befindet sich die Rollc 1 1 im 
gckrUmmten Abschnitt 12b. Die Krummung des Abschniltcs 12b cntspricht zumindcst im 
wcscntlichcn der Krummung, die cin Krcis mil dem Mittclpunkt an der Stcllc, an der die 
Drehachse 9 bei geschlossencr Tilr licgl, aufwcist. Es komml somit /,u Bcginn der Drch- 
bcwcgung des Vcrricgclungshcbcls 10 um seine Drehachse 9 zu cincr der Fomi der Nut 

30 12b angcpaBlcn Bewegung der Rollc 1 1 in der Nut, ohne dass dicse Bewegung mcrklichc 

Retlldrioi1f>k-Fafle-5^ n:, l^oinn c;nlrh n]i 





Kriiflc gibl, komml cs auch /.u kcincr Vcrschicbung des Schlittcns 4 in den Fuhrungcn 5. 
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Wenn nun durch die fortschreitende Drehung des Verriegelungshebeb 10 die Rolle 11 in 
den geradlinigen Abschnitt 12a der Nut 12 gelangt, verucht sie die Drehbewegung fortzu- 
setzen und dabei gegen die („untere" bzw. , jechte") Nutwand gedrttckt, was zu einer Re- 
aktionskraft auf die Rolle und damit auf den Verriegelungshebel ftihrt. Dadurch wird die 
5 Drehachse 9 und mit ihr der gesamte Schlitten 4 samt dem Tiirantrieb 13 und dem Tlirme- 
chanismus 2 und dem Tttrflttgel 3 verschoben (Ausstellbewegung), bis schlieBlich die 
Situation der Fig. 2 erreicht ist, 

Diese Ausstellbewegung ist in groOerem Detail in den Fig. 4 bis 9 dargestellt, wobei einer- 
10 seits der MaBstab der Darstellung vergrSBert, andererseits alle turseitig des Schlittens 4 
befindlichen Bauteile aus GrUnden der Obersichtlichkeit weggelassen worden sind. Der 
Verriegelungshebel 10 ist anders als in den Fig. 1 bis 3 geformt, was aber keine Rolle 
spielt. Es entspricht nun die Position der einzelnen Teile ind der Fig. 4, der in der Fig. 1: 
Der Schlitten 4 befindet sich in der am Weitesten ins Innei-e des Fahrzeugkastens gescho- 
15 benen Lage, der Verriegelungshebel 10 nimmt eine Lage ein, die gegen den Uhizeigersinn 
nicht bzw. kaum weiter verdreht werden kann und die Rolle 11 befindet sich im ge- 
krUmmten Teil 12b der Kulisse bzw. der Nut 12 in einigem, wenn auch geringem, Abstand 
vom t)bergangspunkt 18. 

20 Die Form der Nut 12 ist in Fig. 4 und den nachfolgenden Figuren durch ihre Mittellinie 12' 
deutlich gemacht, der Ubergang zwischen dem geradlinigen Abschnitt 12a und dem ge- 
kriimmten Abschnitt 12b ist durch einen kleinen Kreis urn den Obergangspunkt 18 mar- 
kiert. Es ist auch deutlich zu erkennen, dass die Mittellinie 12' der Nut 12 im gekriimmten 
Abschnitt die Form eines Kreisbogens um die Drehachse 9 bei dieser Lage des Schlittens 4 

25 aufweist. Welters ist ersichtlich, dass der Mittelpunkt 1 1 ' der Rolle 1 1 sich bereits auf dem 
gckrUmmten Abschnitt 12b befindet, somit Abstand vom Obergangspunkt 18 aufweist, im 
gczeigten Beispiel die eingetragencn 5°. 



Das Bcsondcrc an dieser Ausformung und dieser Lage ist nun, dass auf den TUrfiUgel 
30 wirkcndc Krafic. daruntcr vcrslcht man nicht die Antricbs- und FUhrimgskraftc wShrcnd 
des Bclricbcs, sondcrn die KrURc, die von Passagicrcn bcwuBl odcr unbcwuBt auf den 
TiirnUgcI ausgcabt wcrdcn (dagcgcn sloBcn in Kurvcn, anlchncn von Pcrsoncn, die Slch- 
pliilzc bcn«l/.cn, Vandalcnaktc, Driickuntcrschicdc bcim Durchfahrcn von Tunnels odcr bci 



Zugbegegnimgen etc), sofeme die Resultierende zumindest annahemd horizontal auf den 
TOrflugel nach aufien gerichtet ist, auf den Schlitten 4 eine Kraft in Richtnng des Pfeiles H 
ausUben. Vertikalkomponenten, die auf den Schlitten 4 tlbertragen werden, werden durch 
die Fuhrung 5, in der der Schlitten im dargestellten Ausfiihrungsbeispiel durch RoUen 
gelagert ist, ttbemommen. 

Die einzigen Reaktionskr^fte, die gegen die Horizontalkraft H wirken konnen, sind die 
zwischen der Rolle 11 und der Wand Nut 12 auftretenden Krafte, diese konnen (Reibung 
vemachlassigt) nur normal auf die gemeinsame Tangentialebene im Kontaktbereich zwi- 
schen der Oberflache der Rolle 1 1 und der Oberflache der Nutwand (Richtung N) auftre- 
ten, die aber zufolge der geschilderten geometrischen Verhaltnisse mit der Verbindungsge- 
rade in Richtung R zwischen der Drehachse 9 und der Drehachse 1 1 * der Rolle 1 1 zusam- 
menfallt: R=N. Dies bedeutet, dass auch beim Auftreten noch so groBer Krafte H kein 
Drehmoment am Verriegelungshebel 10 entsteht, so dass der Schlitten nicht in Bewegung 
kommen kann und daher auch der TOrflagel 3 sich nicht in Offhungsrichtung bewegen 
kann. Es gleicht die horizontale Komponente der Normalkraft N die angreifende Horizon- 
talkraft H aus: Die Tur ist verriegelt. 

Wenn nun die normale Offnungsbewegung eingeleitet wird, so gelangt, wie in Fig. 5 dar- 
gestelh, durch das auf den Verriegelungshebel 10 ausgeubte Drehmoment die Drehachse 
1 r der Rolle 11 an den Obergang 18 zwischen dem geradlinigen Abschnitt 12a und dem 
gebogenen Abschnitt 1 2b der Nut 12 und damit an die Grenze des Bereiches, in dem der 
oben dargelcgte Sachverhalt gilt, Bei der Verdrehung, um die, im dargestellten Ausfiih- 
rungsbeispiel S"", zwischen der Endlage gemaB Fig. 4 und der neutralcn Grenzlagc gemaB 
Fig. 5 voliruhrt der Schlitten, angegebcn an der Drehachse des Motors (Fig. 3) kcincn Hub, 
d.h, dass dicsc Bewegung durch noch so groBc Krafte H in horizontaler Richtung nicht 
crschwcrt wird. 

Dies ist cin groBcr Untcrschicd zu den vorbckannlcn Ubcr-Totpunkt-Mcchanismcn, bci 
dcncn cs im Zugc der Bewegung von der vcrricgcllcn Endlage zur Grenzlagc immcr not- 
wendi^--wai~Tdefl-Tetptwl^>^iU^^^^ ;itirH;i<^ H;tr gcstclltc AusRih- 

ningsbcispicl cincr /war gcringcn, abcr doch mcrkhchcn Bewegung des Schlittens 4 cnt- 
gcgen der Kraft ii bcdculci, so class im Fallc von i'anik odcr cinlach groBcn Kriillcn, dicsc 
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Uberwindung des Totpunktes schwer macht und im Falle des handischen Of&^is gerade 
bei Auftreten von Panik oft nahezu unmSglich macht. 

Aus Fig. 6 ist ersichtlich, wie beim Eintritt in den geradlinigen Abschnitt 12a der Nut 
5 einerseits die Hubbewegung beginnt, andererseits durch das Auseinanderklaffen der Nor- 
maikraft N zwischen RoUe 1 1 und Nutwand einerseits und der radialen Richtung R als 
Verbindungslinie zwischen Drehachse 9 und RoUenachse IT durch die Horizontalkraft H 
ein Moment, verursacht durch die Tangentialkraft T auf den Verriegelungshebel 10, in 
dffiingsrichtung wirkt. 

10 

Die Fig, 7 zeigt bei waiter fortschreitendem Hub den Verriegelungshebel in nahezu nor- 
maler Richtung auf die Fuhrung 5, die Fig. 8 zeigt die Situation bei weiter verdrehtem 
Verriegelungshebel 10, der begonnen hat, sich aus der Nut 12 wieder herauszubewegen. 

15 In Fig. 9 schlieBlich ist die voU ausgefahrene Endlage dargestellt, die RoUe 11 gelangt 
wieder bis zum oder auch in den geknimmten Bereich 12b, doch spielt dies wegen der 
gSnzlich verschobenen Lage der Drehachse 9, die sich ja mit dem Schlitten 4 mitbewegt, 
keine Rolle im Hinblick auf eine Verriegelung. 

20 Im Zuge der in den Fig. 4 bis 9 dargestellten Ausstellbewegung beginnt auch die Verschie- 
bung des TUrblattes 3 entlang des Teleskopes 7 (Fig. 1), die Abfolge dieser beiden Bewe- 
gungen wird auf bekannte Weise durch eine Fuhrung bewirkt, die fest bezuglich des Fahr- 
zeugkastens 6 angeordnet ist und die auch (wenn nicht andere Stoppmechanismen, bei- 
spielsweise in der Fuhrung 5), vorgesehen sind, das Ende der Ausstellbewegung des 

25 Schlittens 4 bewirkt. Durch diese Fixierung des Schlittens 4 wird das Moment, das not- 
wendig ist, um die Spindcl 17 (Fig. 2) zu verdrehen, kleiner als das auf das Motorgehause 
(Zahnrad 14') wirkende Haltemoment durch don fixicrtcn Schlitten, so dass die Drehbewe- 
gung der Spindel cinsetzt. Sclbslvorslandlich ist cs moglich, die Verschiebcbewegung der 
Tur auf andcrc Wcisc zu bcwcrkstclligcn, die Viclzahl dor bckannlcn Anlricbc kann gc- 

30 mcinsam mit crfindungsgcmaBcr Vcrricgclungsvorrichlung Piir die Tur in der Gcschios- 
scnlagc kombinicrt wcrdcn. 
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Die SchlieBbewegung der Tttr erfolgt in genau umgekehrter Reihenfolge wie zuvor die 
Offtiungsbewegung: Zuerst wird durch den Motor, dessen GehSuse und das mit ihm ver- 
bundene Zahnrad 14* fixiert ist, ein Verdrehen der Spindel in SchlieBrichtung bewirkt, bei 
AnnShemng des TOrblattes an seine Geschlossenlage bewirkt die mit dem Fahrzeugkasten 
5 6 fest verbundene Fuhrung (nicht dargestellt), dass der Schlitten 4 in Richtung von der 
FahrzeugaulSenseite A weg beweglich wird, worauf das Reaktionsmoment am Zahnrad 14* 
diese Bewegung einleitet, die nun in Reihenfolge der Fig. 9, 8, 7, 6, 5 und schlieBlich 4 die 
Geschlossenlage in der Verriegelt-Position wieder herstellt. 

10 Wie hier ein Vergleich zwischen Fig. 5 und 4 zeigt, ist bei der Bewegung der Verbin- 
dungslinie zwischen der Drehachse 9 und der Rollenachse IT iiber den Ubergangspunkt 
18 der Fuhrung 12 das Zusammenfallen von Reaktionskraften herruhrend aus Horizontal- 
kraft H und Radialkraft R mit der resultierenden Normalkraft N sichergestellt, so dass es 
zu einer Verriegelung kommt, ohne dass ein Totpunkt uberschritten wird. 

15 

Wie bereits eingangs erwahnt, wird die Lage des Verriegelungshebels 10 in der in Fig. 4 
dargestellten Position gesichert, beispielsweise durch eine schwache Torsionsfeder im 
Lager des Verriegelungshebels 10 um die Achse 9 oder auch durch eine formschlussige 
Verriegelung durch einen Stift od.dgl., der an passender Stelle in die Nut 12 ragt. Derartige 
20 Sicherungen sind auch bei den bekannten Uberdruckmechanismen notwendig, da diese nur 
bei stetig anliegender Kraft in Offnungsrichtung zuverlassig in der Verriegeltposition 
bleiben, wahrend sie in vollig unbelastetem Zustand durch Vibrationen od.dgl. auf uner- 
wunschte Weise entriegehi konncn. 

25 Zur unlerschicdlichen Form des Verriegelungshebels in den Fig. 1 bis 3 und Fig. 4 bis 9 ist 
noch zu sagcn, dass bei Fig, 1 bis 3 diescr Hcbel auch dazu benulzt wird, cine am untcrcn 
Turcnde angcordncte Haltcvorrichtung fiir das TUrblatt 3 zu bctaligcn. Wie aus der Fig. 1 
und 2 crsichllich isl, bcwcgl sich im Zugc des OlTncns der Turc der obcrc Anlcnkpunkl der 
Bclaligungsstangc 19 nach obcn, so dass daraus cine Halle- bzw. Frcigabc-Bcwcgung 

30 abgclcitct wcrdcn kann. Auch ist cs moglich, dicscn Bctaligungshcbcl 19 als Tcil einer 

^NotbGUiti.gung5VOFr-iGhtung--4iusxub4ldcn — Diirrh_f>inn gn)rhr Nnthntnfit^iin^ svorrichtunt ; 

kann das zum Offncn notwcndigc Moment dirckt auf den Vcrricgclungshcbcl 10 auTgc- 
brachi wcrdcn, unabhangig vom cigcnllichcn Motor. 
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Patentan^rache: 



1. Schwenkschiebetttr fiir Fahrzeuge, insbesondere Schienenfahrzeuge oder Liftkabinen 
mit mindestens einem Tfirflttgel (3), der im SchUeBzustand in der Fahizeugwand ange- 
ordnet ist und der im Offiiungszustand an der AuBenseite (A) vor der Fahrzeugwand 
angeordnet ist und dabei eine Tar6fihung frei laBt, wobei Antriebsvorrichtungen (2) 
sowie Querfiihrungsvorrichtungen (4, 5) und Langsfuhrungsvorrichtungen (7) vorgese- 
hen sind, die eine Bewegung des mindestens einen Tiirflugels (3) quer zu der Fahr- 
zeugwand und entlang der Fahrzeugwand ermSglichen, wobei sich die Langsfuhrungs- 
vorrichtungen mittels der Querfiihrungsvorrichtungen in Querrichtung bewegen, wobei 
die Tur in der geschlossenen Lage durch einen Schwenkteil, der in eine Ftthrung ein- 
greift, verriegelt wird, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwenkteil (10) einen Fuh- 
rungsteil (1 1) aufweist, der mit einer FUhrung (12) zusammenwirkt, und dass die FOh- 
rung in dem Bereich, in dem der Schwenkteil (10) in der geschlossenen Lage der TQr 
mit ihr zusammenwirkt, einen Kreisbogenabschnitt (12b) um die momentane Lage der 
Drehachse (9) des Schwenkteiles (1 0) aufweist. 

2. Schwenkschiebetur nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass die Fuhrung in 
dem Abschnitt (12a), in dem der Schwenkteil (10) mit ihr zusammenwirkt, wenn er 
sich auBerhalb der geschlossenen Lage der TOr befindet, geradlinig veriaufl. 

3.. Schwenkschiebetur nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet. dass in der 
geschlossenen Lage der Tur der FQhrungsteil (II) des Schwenkteiles (10) im Abstand 
von dem die beiden FOhrungsabschnitte (12a, 12b) verbindenden Ubergangspunkt (18) 
positioniert ist. 

4. Schwenkschiebetur nach einem der voranstehcnden Ansprilche, dadurch gekennzeich- 
net, dass der Schwenkteil (10) auf einem die Querbcwcgung vollfUhrcndcn Schlilten 
(4) um die Drehachse (9) drehbar angeordnet ist. 

5. Schwenkschicbetar nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass der Schwenkteil 
(10) durch das Rcaklionsmomcnt des auf die Langsruhrungsvorrichtung wirkcndcn, am 
Schlittcn angcordnctcn, Anlricbsmotors um seine Drehachse (9) verschwenkt wird. 
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Zusammenfassung: 

Die Erfindung betriffi eine Schwenkschiebetur fiir Fahrzeuge mit einem Turflilgel (3), 
wobei Antriebsvorrichtungen (2) sowie QuerfUhningsvorrichtungen (4, 5) und LSngsfiih- 
5 rungsvorrichtungen (7) vorgesehen sind, die eine Bewegung des mindestens einen Turflfl- 
gels (3) quer zu der Fahrzeugwand und entlang der Fahrzeugwand ermoglichen und wobei 
sich die Langsfuhrungsvorrichtungen mittels der Querftihrangsvorrichtungen in Querrich- 
tung bewegen. 



10 Die Tur wird dabei in der geschlossenen Lage durch einen Schwenkteil (10), der in eine 
Fuhrung (12) eingreift, gegen ungewolltes Offiien verriegelt. 




Die Erfindung ist dadurch gekennzeichnet, dass der Schwenkteil (10) einen FUhrungsteil 
(11) aufweist, der mit einer Fflhrung (12) zusammenwirkt, und dass die Fuhrung in dem 
15 Bereich, in dem der Schwenkteil (10) in der geschlossenen Lage der Tur mit ihr zusam- 
menwirkt, einen Kreisbogenabschnitt (12b) um die momentane Lage der Drehachse (9) des 
Schwenkteiles (10) aufweist. 



20 



(Fig. 3) 
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